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® J Bei einem airbagbestuckten Insassen-Seitenschutz fur em 
Kraftfahrzeug sind die Im aktivierten Zustand eine seitliche 
Abdeckung (11) bildenden Airbags {7. 8, 9, 10) wahrend des 
Aufblasvorgangs derart mit einem Dachrahmenbereich (3) 
und zumindest einem Fenstersaulenberaich (5) des Fahr- 
zeugs verbunden. daS sie an Horizontalbewegungen gehin- 
dert sind (Rgur 1). ' 
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Die Erfindung betrifft einen Insassen-Seitenschutz 
gemiB dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

Bekanntlich sind Fahrzeuginsassen besonders gefahr- 
det bei einem Seitencrash, also beim Zusammenprall der 
Seitenwand des Fahrzeugs mit einem Kollisionsgegner, 
da im Bereich der Seitenwand kein ausreichender Platz 
2ur Gewinnung eines in nennenswenem Umfang fur die 
Umsetzung von kinetischer Energie in Verformungsar- 
beit sorgenden Deformationswegs ist Es gibt daher be- 
reits eine Vielzahl von Vorschiagen fur einen Seiten- 
schutz, der der Tatsache Rechnung tragt, daB im Nor- 
malbetrieb des Fahrzeugs zwischen dem Fahrzeugin- 
sassen und der benachbarten seitlichen AuBenhaut des 
Fahrzeugs nur auBerordentlich wenig Platz zur Verfu- 
gung steht. Dieser Umstand wird primar durch den Ein- 
satz von Airbags berucksichtigt, die im nicht aktivierten 
Zustand nur sehr wenig Platz einnehmen, dagegen nach 
einer crashbedingten Aktivierung und damit in den Zei- 
ten, in denen Komfongrunde oder dergleichen im Hin- 
■ tergrund stehen, ein Polster zwischen dem Fahrzeugin- 
sassen und der Seitenwand bilden. 

So sieht eine aus der US-PS 37 95 412. B60R 21/08, 
bekannte, relativ alte Ldsung eine am Fahrzeugdach 
hangende kafigartige Einrichtung mit vier Seitenwan- 
den vor, die durch Netze oder dergleichen mit senkrecht 
verlaufenden, sich beim Aktivieren in Richturig ihrer 
Langsachsen ausdehnenden Schlauchen gefaildet sind; 
im Crashfall wird der Insasse einschlieBlich seiner Sitz- 
lehne von dieser kafiganigen Vorrichtung gleichsam 
umschlossen. Zwar bietet diese bekannte Vorrichtung 
auch bei einem Seitencrash in allerdings sehr begrenzv 
tern MaBe dem Insassen einen gewissen Schutz^ jedocK 
ist sie nicht anwendbar in Kombination mit — in einzel- 
nen Landem gesetzlich vorgeschriebenen — Sicher- 
heitsgurtsystemen mit Schultergurt Schwierigkeiten 
ireten auch bei Sitzverstellungen auf. 

GattungsgemaBe Seitenschuizeinrichtungen sind aus 
der bereits 1958 veroffentlichten US-PS 28 34 606 so 
wie aus der US-PS 38 97 961, B60R 21/08, bekannt Die 
erstgenannte Schrift beschreibt oberhalb jedes Seiten- 
fensters in Langsrichtung des Fahrzeugs angeordnete, 
im^ Ausgangszustand zusammengefaltete Airbags, die 
bei einem Crash sich in Richtung nach unten bis in Posi- 
tionen neben den FuBen des Fahrzeuginsassen ausdeh- 
nen. Gegenstand der US-PS 38 97 961 sind sogenannte 
aufblasbare Seitenvorhange, die sich im aktivienen Zu- 
stand von einem Dachrahmenbereich her nach unten bis 
unterhalb der Hohe der Brustung der betreffenden Sei- 
tentur erstreckt Diese Vorhange sind durch senkrecht 
verlaufende Nahte gleichsam in mehrere Airbags unter- 
teilt- Gemeinsam ist diesen beiden Konstruktion der 
Nachteil, daB die Airbags wahrend des Aufblasens, also 
wahrend der Bildung der Abdeckung, nicht gefuhrt sind, 
also gegebenenfalls auf den Fahrzeuginsassen auftref- 
fen. 

Auch die DE-OS 15 551 042, 63C 70, beschreibt einen 
Insassen-Seitenschuu mit mehrercn. an der Oberkante 
eines Fensiers befestigten aufblasbaren Schutzelemen- 
ten, die im Crashfall eine seitliche Sicherheitswand bil- 
den sollen. Nahere Einzelheiten, insbesondere beziiglich 
einer Fuhrung, sind dieser Schrift jedoch nicht entnehm- 
bar. 



ist diese deran kompliziert aufgebaut, daB "sie fur ein 
Serieneinsatz nicht in Frage kommt. Die Fuhrung I 
steht namlich aus mehreren teleskopierenden Kolbe 
Zylinder-Anordnungen, die im Falle eines FrontaIcra< 
5 gleichzeitig mit dem Airbag mit einem Druckmediu 
gefullt werden- Die Aktivierung einer deranigen Vc 
richtung erfordert zu viel Zeit 

Die US-PS 49 66 388, B60R 21/16. wiederum b 
schreibt zwar einen airbagbestQckten Insassen-Seite- 
10 schutz, jedoch ist dieser im Ruhezustand in einer Fah 
zeugtur untergebracht und tritt bei Aktivierung aus c 
ner dann dffnenden Klappe in Richtung nach oben au 
mittels Klettverschlussen soil, er sich dann an eine. 
Dachrahmenbereich und an dem jeweiligen Fenster bt 
15 nachbarten senkrechten FenstersSulen des Fahrzeu 
halten. Die Ausdehnungsbewegung des Airbags von ur." 
ten nach oben ist jedoch insofem nachteilig, als de 
Fahrzeuginsasse sich hlufig mit einem Arm auf eine 
Armlehne oder - insbesondere bei geoffnetem Seiten 
20 fenster — auf der Turbrustung abstutzt, so daB der Aus- 
dehnungsweg des Airbags nicht frei ist 

Aus der US-PS 36 87 485, B60R 21/08, schlieBfich ist 
ein Insassen-Seitenschutz bekannt. der ein im Ruliezu- 
' stand langs eines Dachrahmenbereichs sowie langs ci- 
25 ner Fenstersaule des Fahrzeugs zusammengefaltetes 
: Netz aufweist, das in Seilzugverbinduhg rfjit einem Air-- 
* bag fur einen auf einem Hintersitz sitzenden Fahrzeug-i 
insassen steht und demgemSB beim Aktivieren diesej ' 
Airbags in eine aufgespanhte Stellung vor einem Fahr 
30 zeugfenster entfaltet wird. Dieser Seitenschutz besitz 
den grundsatzlichen Nachteil, dafl ein derartiges aufge 
spanntes Netz kaum ein wirksames "Polster", d. h, letzt 
■ lich einen ausreichenden Deformationsweg, insbesonde 
re fur den Kopf eines Fahrzeuginsassen bildet i 
Wie dieser Oberblick uber den einschlagigen Stan* 



35 ^.^ 

der Technik zeigt, besteht Bedarf an einem gattungsge- 
maBen Insassen-Seitenschutz, der im Falle eines Seitcn- 
crashs (erfaBt durch einen ublichen Beschleunigungs- 
Oder Beulsensor) mit Sicherheit eine vorgegebene Lag? 
40 insbesondere bezQglich des Kopfes eines Fahrzeugin- 
sassen einnimmt 

Die erfmdungsgenriaBe Losung dieser Aufgabe be- 
steht m den kennzeichnenden Merkmalen des Patentan- 
spruchs 1, vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung 
45 beschreiben die Unteransjpruche. 

_ Gegenuber dem zuletzt diskutierten Stand der Tech- 
• nik niit einem durch ein Netz gebildeten Seitenschutz 
besitzt die Erfindung den Yorteil, daB im Crashfall cine 
Abdeckung — insbesondere auch vor vorstehenden 
50 Fahrzeugteilen, wie Gurtaufrollautomaten und derglei- 
chen — entsteht, die infolge der Verwendung von Air- 
bags gleichsam eine weiche Polsterung fur den Kopf des 
Fahrzeuginsassen, aber auch fOr seinen Schulterbereich, 
darstellt Gegenuber dem angezogenen mit Airbags ar- 
55 beitenden Stand der Technik bietet die Erfindung dage- 
gen den Voneil, dafl die durch die Airbags im Crashfall 
gebildete Abdeckung eine defmiene Stellung und Form 
einnimmt, und zwar, wenn man sie gemiB Anspruch 10 
in einem Abstand oberhalb der Turbrilstung endenJaBt, 
60 auch dann, wenn der Fahrzeuginsasse sich mit emem 
Arm an der BrQsiung abstQtzt. 

^ Mehrere Ausfuhrungsbcispiele der Erfindung werden 
im folgenden anhand der Zeichnung erlautert. Es zei- 
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•stand und 

Fig. 4 bei Beginn des Aufblasvorgangs der Airbags, 

Fig. 5 in Ansicht von innen ein zweites Ausfuhrungs- 
beispiel im Crashfall, 

Fig. 6 cine Draufsicht fur die Ausfuhrung nach Fig. 5, 
jedoch im Ausgangszustand, 

Fig. 7 cine Ausfuhrungsform mit mit ihren Langsach- 
sen senkrecht weisehden Airbags im aktivierten Zu- 
stand und 

Fig. 8, ebenfalls im aktivierten Zustand, eine weitere 
Ausfuhrungsform, bei der die Airbags im Ausgangszu- 
•stand um eine obere Fensterecke herumgezogen sind. 

Betrachtet man zunachst die Fig. 1 und 2, so erkennt 
man bei 1 eine Fahrzeugtur iiblichen und hier nicht zu 
beschreibenden Aufbaus mit dem Seitenfenster 2. Im 
Dachrahmenbereich 3 und auch in oberen Bereichen 
der A-Saule 4 und der B-Saule 5 sind im Ausgangszu- 
stand mehrere Airbags zu einer in den Fig. 3 und 4 
allgemein mit 6 bezeichneten Airbaganordnung zusam- 
mengefaltet Nach Aktivierung (Fig. 1 und 2) bilden die 
in diesem Ausfuhrungsbeispiel vier Airbags. 7, 8, 9, 10 
der Airbaganordnung 6 die allgemein mit 11 bezeichne- 
te Seiteriabdeckung fur einen neben der Tur 1 sitzenden 
Fahrzeuginsassen. Dabei erstreckt sich der hier etwa 
U-formige oberste Airbag 7 fiber alle harten Teile im 
Bereich der von ihm abgedeckten Rahmenanordnung. 

Zum Aufblasen der Airbags dienen in diesem Ausfuh- 
rungsbeispiel zwei Gasgeneratoren 12 und 13 in der A- 
und der B-SSule. Zum Leiten des Gases in die Airbags 
kdnnen, wie durch den Pfeil in Fig. 2 angedeutet, ent- 
sprechend dicht gestaltete Bereiche der Fensterslulen 
und des Dachrahmens herangezogen werden.' 

Wie ein Vergleich der Fig. 1 bis 4 erkennen laQt, liegt 
die Airbaganordnung 6 im zusammengefalteten Zu- 
stand der Airbags praktisch.unsichtbar unterhalb der 
Dachverkleidung. Beim Aktivieren kann diese drtlich 
verformt oder zerstort werden, so daB sie die Airbags 7 
bis 10 freigibt Da der oberste, etwa U-formige Airbag 3 
ni?ht nur mit dem Dachrahmenbereich 3, sondem auch 
mit den Fehstersaulen 4 und 5 verbunden ist, entsteht 
die Abdeck jng 11 im wesentlichen durch Aufblasen der 
Airbags 8, 9 und 10, die sich dabei entsprechend den 
Pfeilen in Fig. 4 im wesendichen in Richtung nach unten 
ausdehnen mfissen. Es kami zweckmiOig sein, zwecks 
Opumierung dieses Ausbreitungsvorgangs die einzel- 
nen Airbags mit eincm vorbestimmten {sehr geringen) 
zeitlichen Versatz aufzublasen, also beispielsweise so, 
daB der unterste Airbag 10 die Entfaltung der darfiber 
Kegenden Airbags 8 und 9 unterstfltzt Auch das elasu- 
sche Seil 15 am untersten Airbag 10 dient der Unterstut- 
zung der Bildung der Abdeckung 1 1. 

Wie die Fig. 1 und 2 zeigen, endet die Abdeckung 11 
in einem vorgegebenen Abstand a oberhalb der Fen- 
sterbrustung 14. Dies trigt der Tatsache Rechnung, dafl 
insbesondere bei geoffnetem Fenster Fahrzeuginsassen 
nicht selien ihren Arm auf der Fensterbrustung abstflt- 
zen. ^ .. 

In dem 'Ausfuhrungsbeispiel nach den Fig. 5 und 6 
bestefat die Abdeckung 20 wiederum aus vier Airbags 
21, 22/23, und 24, von denen der Airbag 21 — wie der 
Airbag 7 in Rg. 2 — im akuvierten Zustand dem Dach- 
rahmenbereich 3 abdeckt und die auch hier im aktivier- 
ten Zustand mit ihren LSngsachsen im wesentlichen ho- 
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mungsverbindung mit den Airbags 22, 23 und 24. Wie 
durch den Pfeil in Fig. 5 angedeutet, erfolgi die Bildung 
der Abdeckung 20 wiederum, ausgehend von einem 
Dachrahmenbereich, in Richtung nach unten. Dem wird 
in diesem Ausfuhrungsbeispiel dadurch Rechnung ge- 
tragen, dafl an der A-Slule 27 und B-Saule 28 Gleit- 
oder Rollenfuhrungen nach. Art von RoUofuhrungen 29 
bzw. 30 fur die "Schenkel" des obersten Airbags 21 so- 
wie fur die Enden der weiteren Airbags 22, 23 und 24 
vorgesehen sind Trotz dauemden Bestehens einer Ver- 
bindung zwischen den Airbags und den Fenstersiulen 
27 und 28, die Horizontalbewegungen der Airbags in 
Richtungen parallel und senkrecht zur Fensterscheibe 
verhindem, ist bei dieser Konstrukdon infolge des Vor- 
sehens der Fuhrungen 29 und 30 doch eine mit relativ 
geringen Kraften und demgemafl sehr schnell erfolgen- 
de Bewegung der Airbags zur Bildung der Abdeckung 
20sichergestellt. 

In Fig. 5 ist ein reladv stark ^geneigter Verlauf der 
A-Saule 27 und damit der Bahn der Fuhrungen 29 ange- 
nommen.' Es ist zweckmaSig, diesem Faktum gemSB 
Fig. 6 durch eine entsprechende Faltung31 der Airbags 
Rechnung zu tragen, so dai3 diese bei ihrer Aktivierung 
nicht nur ihre AusdeHnung in senkrechter Richtung, 
25 sondem auch ihre Langeriaiisdehnung zur .Anpassung 
an den Verlauf der Fuhrung 29 vergroflern. ^ 

Nach einem etwas anderen'Prinzip ist die Schutzvor- 
richtung nach Fig. 7 aufgebaut: Man erkennt mit ihren 
Langsachsen senkrecht weiseride Airbags'40, 41, 42, 43 
und 44, denen individuelle Generatoi'en 45, 46, 47, 48 und 
49 im Dachrahmenbereich 50 zugeordnet sind. Die aus 
den im aktivierten Zustand dargestellten Airbags 40 bis 
44 bestehende Abdeckung 51 deckt in diesem Ausfuh- 
rungsbeispiel nicht die gesamte Lange des Fensters 52 
ab, jedoch auf jeden Fall den kopfnahen Bereich der 
Seitenwand des Fahrzeugs. Der Airbag 40 deckt insbe- 
sondere die Fenstersaule 53 sowie an ihr vorgesehene 
vorspringende Teile, wie Umlenkungen fur einen Si- 
cherheitsgurt, gegen einen direkten Kontakt mit dem 
Kopf des Insassen ab. Im Ausgangszustand sind alle 
Airbags zu einem kurzen Ziehharmonikaring zusam- 
mengelegt, und um im Crashfall ihre Expansion in Rich- 
tung nach unten zu beschleunigen, ist dem die Saule 53 
abdeckenden Airbag 40 wiederum eine RollofQhrung 54 
zur Herstellung einer dauemden Verbindung mit der 
Fenstersaule 53 zugeordnet Auch hier kann eine zeit- 
lich aufeinanderfolgende Aktivierung der Airbags vor- 
teilhaftseia 

Das Ausfuhrungsbeispiel nach Fig. 8 schlieBlich zeigt 
eine Abdeckung 60 aus drei — hier im aktivierten Zu- 
stand gezeichneten — Airbags 61, 62 und 63, die im 
Ruhezustand sich um die obere linke Ecke des Fensters 
64 herumlegen, dagegen nach der Aktivierung eine Ab- 
deckung 60 mit etwa diametral bezuglich des Fensters 
64 verlaufender Unterkante 65 bilden: Lediglich der 
oberste, in der Seitenansicht der Fig. 8 eine etwa recht- 
winklige Konfiguranon bildende Airbag 61 ist fest mit 
dem Dachrahmenbereich 66 und der Fensterslule 67 
verbunden; diese beiden Tragerbereiche 66 und 67 die- 
nen zur Aufnahme von in diesem AusfQhrungsbeispiel 
wiederum zwei Gasgeneratoren 68 und 69; die parallel 
in alle Airbags 61, 62 und 63 einspeisen. 
Sofem in den Rahmenbereichen oder Saulen kein 
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Ber Insassen-Seitenschutz fflr ein Kraftfahrzeug ge- 
schaffen, der im Crash/all eine gezielte Expansion der 
Ajrbags und eine definierte ortliche Lage der durch sie 
gebildeten Abdeckung sicherstellt 

Patentansprilche 

1. Airbagbestuckter Insassen-Seitenschutz fur ein 
Kraftfahrzeug, dessen miteinander verbundene 
Airbags im desaktivienen Zustand zumindest teii- 
weise in einem Dachrahmenbereich des Fahrzeugs 
oberhalb eines Seitenfensters zusammengelegt un- 
tergebracht sind. sich dagegen im aktivienen Zu- 

' stand als von dem Dachrahmenbereich ausgehende 
Abdeckung vor dem Seitenfenster erstrecken. da- 
durch gekennzeichnet, dafl die Abdeckung (20) 
bereits wahrend des Aktivierungsvorgangs mit der 
dem Insassen benachbarten Fenstersaule (28) des 
Fahrzeugs gegen Horizontalbewegungen parallel 

zur Ebene des Fensters gesichert verbunden ist 

2. Seitenschutz nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Airbags (61. 62. 63) im zusammen- 
gelegten Zustand Qber Eck sowohl im Dachrah- 
menbereich (66) als auch langs der FenstersSule 
(67) verlaufen, an beiden festgelegt. sowie derart 25 
geformt sind, daB sie nach Aktivierung eine Abdek- 
kung (60) mit vor dem Fenster etwa diagonal ver- 
laufender Begrenzungskante (65) aus zu dieser et- 
wa parallelen. langlichen Airbags (62. 63) bildea 

3. Seitenschutz nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 30 
zeichnet. daB die Airbags (40. 41. 42. 43, 44) mit 
ihren Langsachsen im wesentlichen senkrecht ver- 
laufen und ein vor der Fenstersaule (53) verlaufen- • 
der Airbag (40) mit dieser uber eine FQhrung (54) 
nach An einer Rollofuhrung verbunden ist 

4. Seitenschutz nach Anspruch 3. dadurch gekenn- 
zeichnet. daB die Airbags (21, 22, 23, 24) mit ihren 
Langsachsen im wesendichen horizontal verlaufen 
und im Bereich ihrer vor der Fenstersaule (28) ver- 
laufenden einen Enden mit dieser uber eine FQh- 
rung (30) nach Art einer Rollofuhrung verbunden 
sind 

5. Seitenschutz nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die anderen Enden der Airbags (21, 
22. 23, 24) vor einer weiteren Fenstersaule (27) auf 45 
der anderen Seite des Seitenfensters verlaufen und 
mit der weiteren Fenstersaule (27) Qber eine weite-' 
re Fuhrung (29) nach Art einer Rollofuhrung ver- 
bunden sindL . ■ 

6. Seitenschutz nach Anspruch 5. dadurch gekenn- 50 
zeichnet, daB bei einer schrag verlaufenden weite- 
ren Fenstersaule (27) einzelne Airbags im ztisam- 
mengelegten Zustand durch Faltung (31) verkQrzt 
sind. 

7. Seitenschutz nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 55 
. zeichnet, daB die Airbags (7. 8. 9. 10) im zusammen- 

gelegten Zustand etwa U-formig langs des Dach- 
. rahmenbereichs.(3). lings der Fenstersaule (5) und 
einer weiteren Fensterslule (4) auf der anderen Sei- 
te des Seitenfensters (2) verlaufen. ein auBerer der sq 
Airbags (7) an diesen Fahrzcugteilen (3, 5, 4) festge- 
legt ist und die Airbags (8. 9, 10) im Obrigen derart 
ausgelegt sind, daB sie nach Aktivierung eine von 
dem auBeren Airbag (7) dreiseitig umrahmte Ab- 
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zeichnet, daB mit dem untersten Airbae n 
elasusches Seil (15) verbunden ist. dessen En 
unteren Bereichen der Fenstefsaulen (4 s\ f 
legtsmd. \>^Ji 

9. Seitenschutz nach einem der Anspriiche 1 
gekennzeichnet durch zeitlich versetzte Ai 
rungen der Airbags (7, 8. 9. 10) zur Erieicht 
aer Formgebung der Abdeckung (1 1) 

10. Seitenschutz nach einem der Anspriiche 3 
dadurch gekennzeichnet, daB die Abdeckung ( 
emem Abstand (a) von einer Briistung (14) de 
tenfensters(2)endet. . 

Hierzu 3 Seite(n) Zeichnungen 
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Air-bag Equipped Occupant Side Protection for Automotive Vehicle 

In an air-bag equipped side protection arrangement for the occupants of an automotive vehicle, air bags 
(7, 8, 9. 10) which provide a side cover (11) in their deployed state are connected to a roof frame area (3)- 
and at least one window post area (5) of the vehicle during inflation so that they are prevented from 
moving horizontally (Figure 1). 



The following information is taken from the documents filed by the applicant 
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Specification " ' 

The inventica relates to an occupant side protection arrangement in accordance with the 
preambleof Claim 1. 

It is known that vehicle occupants are particularly vulnerable in a lateral collision, that is, upon 
impact of the vehicle side panel with a colliding object, because the space m the area of the side 
panel is insufficient to provide a deformation path that can ensure that kinetic energy is converted 
into deformation work to any appreciable degree. There are many existing proposals for side 
protection which take into account the feet that during normal operation of the vehicle, there is 
extremely little room between the vehicle occupant and the adjacent lateral outer shell of the 
vehicle. This circumstance is taken into account primarily by the use of air bags which take up 
very little room in their undeploycd state but fomi a cushion between the vehicle occupant and the 
side panel after deployment due to a collision, that is, at a time when comfort related considerations 
are pushed into the background. 

Thus, US Patent 3,795,412. B60R 21/08 provides a known, relatively old solutioa proposing a 
cage-like housing hangbg from the vehicle roof and having four side walls formed by nets or the 
like with vertically extending tubes which, upon deployment, expand in the direction of their 
longitudinal axes. Upon impact, the occupant including the back of his seat are surrounded by this 
cage-like device. Althougfi this known device offers the occupant a certain, albeit very limited 
protection in case of a lateral collision, it is not usable in conjunction with safety belt systems that 
include shoulder belts - which in some countries are required by law. Problems also arise when the 
seat is adjusted. 

Generic type side protection devices are known from US Patent 28 34 606 which was- 
published as early as 1958 as weU as from US Patent 38 97 961, B60R 21/08. The former 
document describes air bags which m their undeployed state are folded and arranged above each 
side window in longitudinal vehicle direction and upon impact expand downwardly to positions 
next to the feet of the vehicle occupants. The subject of US Patent 38 97 961 are so-called 
inflatable side curtains which upon deployment extend downwardly from a roof frame area to 
below the height of the upper part of the respective side door. Such curtains are divided into several 
air bags, so to speak, by vertically extending seams. These two designs haye one disadvantage in 
common in that the air bags are not guided during inflation, that is, during the formation of the 
cover, and thus may strike the vehicle occupant 
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DE OS 15 551 042, 63C 70 also describes a side protection deviceibr vehicle occupants^with 
a plurality of inflatable protection elements fixed to the upper edge of a window which are intended 
to form a protective side wall in case of a crash. Further details, particularly with respect to a 
guiding mechanism, cannot be gathered from this document 

For the special case of an air-bag equipped protective covering of the wind shield, US Patent 
28 06 736 discloses a guiding mechanism for the air bag which expands downwardly from the top 
but the design is so complicated that it does not come into consideration for series production. For 
the guiding mechanism consists of several telescope-like piston-cylinder anangements which, upon 
a frontal collision, are filled with a pressurized medium at the same time as the airbag is inflated. 
Activation of such a device requires too much time. 

US Patent 4,966,388, B60R 21/16 also- describes an air-bag equipped side protection 
arrangement for vehicle occupants which in its standby state is stored in a vehicle door and exits 
upwardly from the flap that opens upon activation. It is intended to be held to a roof fi^e area 
and a vertical vehicle window post adjacent the respective window by means of Velcro type 
fasteners. However, the air bag's expansion movement from bottom to top is disadvantageous 
because the vehicle occupant frequently rests his arm on an arm rest or - particularly if the side 
window is open - on the lower edge of the window firame so that the air bag's expansion path is 
obstructed. 

Finally, US Patent 3,687,485 B60R 21/08 discloses an occupant side protection arrangement 
having a net which in standby state is folded along a roof firame" area and along a window post oi 
the vehicle and wWch has a pulley connection to an air bag for the vehicle occupants in the rea: 
seat and thus unfolds into an open position in front of a vehicle window upon deployment of sucl 
air bag. This side protection arrangement has the fimdamental disadvantage that such an open ne 
. hardly presents an eflfective "cushion," that is, an adequate deformation path, particularly forthf 
head of a vehicle occupant 

This overview of the relevant prior art shows the need for a generic type occupant sidf 
protection arrangement which, m the event of a lateral collision (sensed by a conventiona 
acceleration or buckling sensor), reliably takes a predefined position, particularly with respect t 
the head of a vehicle occupant 

• The object of the invention is achieved by the characteristic features of Clsdm .1 whil 
advantageous embodiments of the mvention are described in the subclaims. 
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Compared to the last discussed prior art where side protection is provided by a net, the 



the event of a collision the cover formed by the air bags takes on a defined position and shape. If 
such airbags are terminated at a distance above chest height of the door panel m accordance with 
Claim 10, this is the case even if the vehicle occupant is resting his arm on the door panel at breast 
height 

Below, several exemplary embodiments of the invention are explained by means of the 



Fig. 1 shows a view from the vehicle interior and 

Fig. 2 a cross section identified in Fig. 1 as XI-II of a first embodiment during a collision. 

Fig. 3 is a view in accordance with Fig. 1 in standby state. 

Fig. 4 shows the air bag at the beginning of the inflation process. 

Fig. 5 is a view firom the interior of a second embodiment during a collision. 

Fig. 6 is a plan view of the embodiment according to Fig. 5, but in the initial state. 

Fig, 7 shows an embodiment with the airbags in their deployed state with their longitudinal 
axes pointing vertically. 

Fig. 8 shows a further embodiment, also in the deployed state, in which the air bags are 
wrapped around an upper window corner in their initial state. 

Looking at Fig. 1 and 2, one can see that 1 identifies a vehicle door with a side window 2, the 
conventional design of which need not be further described here. In the roof fi'ame area 3 and also 
in the upper areas of A-post 4 and B-post 5, a plurality of air bags in their initial state are folded 
into an air bag arrangement which is generally identified as 6 in Fig. 3 and 4. After deployment 
(Fig. 1 and 2), airbags 7, 8, 9, 10 of air bag arrangement 6 - there are four airbags in this 
embodiment - form a side cover, generally identified as 11, for a vehicle occupant who is sitting 
adjacent door 1. The uppemiost air bag 7 which in this case is approximately U-shaped extends 
across all the hard components' in the area of the frame arrangement covered by it. 

In this embodiment, two gas generators 12 and 13 located in the A-post and the B-post serve to 
inflate the air bag. To guide the gas into the air bag, as indicated by the arrow in Fig, 2, 
correspondingly sealed window post and roof firame areas ^e used. 



invention has the advantage that, in the event of a collision, a cover is created — particularly also in 
front of protruding vehicle parts, such as automatic seat belt rollers and the like - which,' due to the 
use of air bags, forms a soft cushion for the head as well as the shoulder area of the vehicle 
occupant Compared to the cited prior art that uses air bags, the invention has the advantage that in 
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drawing. 
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A comparison of Fig. 1 through 4 shows that air bag arrangement 6, with thf air bags iii'their 
folded state, is stored underneath the roof lining so that it is practically- invisible. During 
deployment, such roof lining is locally deformed or destroyed to release airbags.7 through 10. The 
fact that the uppermost, approximately U-shaped airbag^is connected not only with the roof 
firame area 3 but also with window posts 4 and 5 creates cover 1 1 essentially by inflating air bags 
8, 9 and 10 which must expand in substantially downward direction as indicated by the arrows m 
Fig, 4. To optimize the expansion process, it may be advantageous to inflate the individual air bags 
at predetermined (very short) successive intervals, so that, for example, the. lowest airbag 10 
supports the unfolding of airbags 8 and 9 located above it. The elastic cable 15 on the lowest air 
bag 1 0 also serves to support the formation of cover 11. 

As shown in Fig. 1 and 2, cover 1 1 terminates at a predefined distance a above lower \wndow 
edge 14. This takes into account the fact that vehicle occupants frequently rest their arm on the 
lower edge of the window, particularly if the- window is open. 

In the embodiments according to Fig. 5 and 6, cover 20 again consists of four air bags 21, 22, 
23 and 24 of which airbag 21 - like airbag 7 in Fig. 2 - in its deployed state covers roof frame 
area 3. Here, too, the longitudinal axes of such air bags extend substantially horizontally. After 
deployment, only the uppermost airbag 21 forms a kind of frame for the ofiier three airbags 22, 23 
and 24; air bag 21 is also associated with the two gas generators 25 and 26. Accordingly, it is 
provided with openings or the like for flow connection with air bags 22, 23 and 24. As indicated by 
the arrow in Fig. 5, cover 20 is again fomied in downward direction starting from a roof frame 
area. This embodiment takes this into account by providing a slideway or roller-guideway on A- 
post 27 and B-post 28 made m the maimer of window-shade type guideways 29 and 30 for the 
*legs" of the uppermost airbag 21 as well as for the ends of the additional airbags 22, 23 and 24. 
Despite a permanent connection between the air bags and window posts 27 and 28 preventing 
horizontal air bag movement in parallel and perpendicular direction to the window pane, thiis 
design, due to the provision of guideways 29 and 30, nevertheless provides a very rapid movement 
of the airbags to form cover 20 because the required forces are relatively small. 

Fig. 5 assumes a relatively strong inclination of A-post 27 and therefore of guideway 29. It is 
advantageous to take this fact into account as shown in Fig. 6 by a corresponding air bag fold 3 1 
such that, upon deployment, the airbags mcrease not only in their vertical expansion but also in 
their longitudinal expansion to adapt to the course of guideway 29. 
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The protective arrangement according to Fig. -7 is based oa a somewhat dififercnt design 
principle. Fig, 7 shows air bags 40, 41, 42, 43 and 44 with vertically extending longitudinal axes 
and associated individual generators 45, 46, 47, 48 and 49 in the roof frame area 50. In this 
embodiment, cover 51 comprising air bags 40 through 44 shown in their deployed state does not 
cover the entire length of window 52 but in any case that area of the side panel of the vehicle which 
is adjacent to the head. In particular, air bag 40 covers window post 53 and the projecting parts 
mounted thereon, such as seat belt guide mechanisms, to prevent direct contact with the head of a 
vehicle occupant. All air bags are folded into a short accordion ring in their initial state. To 
accelerate their downward expansion in case of a collision, air bag 40 which covers post 53. has 
again an associated \widow-shade type guideway 54 to create a permanent connection with 

window post 53 . Here, too, a successive activation of the air bags may be advantageous. y 

Finally, the exemplary embodiment in accordance wit h Fig^ shows a cover 60 made of three 
aiibags 61, 62 and 63 - here shown in their deployed state - which in their standby state wrap 
around the upper left comer of window 64 but upon deployment form a cover 60 having a lower 
edge 65 which is approximately diametrical with respect to window 64, Only the uppermost air bag 
61, which in the side elevation of Fig. 8 forms an approximately right-angled configuration, is 
permanently connected to roof frame area 66 and window post 67. These two support areas 66 and 
67 serve to receive the two gas generators in this embodiment, 68 and 69, which supply all air bags 
61, 62 and 63. m parallel. 

If there is no space to accommodate the gas generators in the frame areas or the posts, these 
can be arranged, for example, near the floor and connected to the airbags by lines. 

Thus, the invention provides a generic vehicle occupant side protection arrangement to ensure 
precisely directed expansion of the air bags and specific local positioning of the cover formed 
thereby in the event of a collision. 



Claims 

1. Air-bag equipped side protection arrangement for the occupants of an automotive vehicle, 
wherein the interconnected air bags in their standby state are folded and stored at least partially 
in a vehicle roof frame area above a side window but in their deployed state extend as a cover 
in front of the side wmdow starting from the roof frame area, characterized in that, cover (20) 
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already during the deployment process is securely connected to vehicle window post ^^2 
adjacent the occupant to prevent it from mbvbg horizontally parallel to the plane of t 
window. _ 

2. Side protection according to Claim 1, characterized in that airbags (61, 62, 63) in their fold 
state extend diagonally across the roof frame area (66) as well as longitudinally along windc 
post (61), being bemg fixed ttf both, and shaped in such a way that after deployment they for 
a cover (60) with a boundary edge (65) extending approximately diagonally in front oft 
window which cover is formed by oblong air bags (62, 63) that are approximately parallel 
such boundary area. 

3. Side protection in accordance with Claim 1, characterized in that the airbags (40, 41, 42, 4 
44) extend substantially vertically with their longitudinal axes and that an air bag 40 extendu 
in front of window post (53) is connected therewith by means of a guideway (54) mads in tl 
maimer of a window-shade type guideway. 

4. Side protection in accordance with Claim 3, characterized in that fiie air bags (21, 22, 23, 2 
extend substantially horizontally with their longitudinal axes and that in the area of their en- 
extending in front of window post (28) they are connected therewith by means of a guidew< 
(30) made in the manner of a window-shade type guidevvay. 

5. Side protection m accordance with Claim 4, characterized in that the other ends of the air ba 
(21, 22, 23, 24) extend in front of an additional window post (27) located on the other side 
the side window and are connected to the additional window post (27) by means of ; 
additional guideway (29) made m the manner of a window-shade type guideway. 

6. Side protection m accordance wth Claim 5, characterized in that individual air bags in th« 
folded state are shortened by fold (3 1) if the additional window post (27) extends at an angle. 

7. Side protection in accordance with Claim 1, characterized in that the air bags (7, 8, 9 10) 
their folded state extend in an approximate U-shape along the roof frame area (3), alo; 
window post (5) and along an additional wmdow post (4) on the" opposite side of side windc 
(2), that an outer air bag (7) is fixed to such veHclc parts (3, 5, 4), and that in other rcsp© 
the air bags (8, 9, 1 0) are designed so that after deployment they create a cover ( 1 1) framed 
three sides by outer air bag (7) with a boundary edge extending approximately horizontally 
front of the window, which cover is made of airbags (8, 9, 10) extending approximatt 
parallel to such boundary edge. 
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8. Side protectioa ia accordance with Claim 7, characterized in that an elastic cable (15) whose 
ends are attached in the lower areas of window posts (4, 5) is connected to the lowest air bag 
(10). 

9. Side protection in accordance with one of Claims 1 through 8, characterized by sequential 
activation of airbags (7, 8, 9, 10) to facilitate the shaping of cover (1 1). 

10. Side protection in accordance with one of Claims 3 througih 9, characterized m that cover (1 1) 
terminates at a di s tance (a) from lower edge (14) of side window (2), 



3 pages of drawings. 
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